














В 1946 году в СССР был принят пер-вый послевоенный пятилетний план. Согласно документам пар-
тийной организации Западной железной 
дороги, на восстановление железнодорож-
ного транспорта выделили тогда 40 млрд 60 
млн рублей, то есть 1/6 всех капитальных 
вложений огромной страны [3, л. 27]. 
На заседании узлового парткома станции 
Вязьма констатировалось: «Историческое 
значение нового пятилетнего плана состо-
ит в том, чтобы возобновить прерванный 
войной путь завершения строительства 
бесклассового общества и постепенного 
перехода от социализма к коммунизму. 
Советский Союз приступил к решению 
основной экономической задачи – догнать 
и перегнать главные капиталистические 
страны в экономическом отношении, 
то есть в производстве товаров на душу 
населения» [11, л. 13-об.].
«СТЕРТ С зЕмлИ дО ОСнОВАнИя»
Задачу восстановления нужно было 
решать в условиях, когда на смоленских 
линиях уцелело 12% остовов всех строений, 
и их разбирали на кирпич для нового стро-
ительства. В Вязьме на момент освобожде-
ния от оккупантов сохранилось 11,6% 
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коммунального жилого фонда. Руководст-
ву станции пришлось признать: «Проще 
сказать, что вяземский железнодорожный 
узел был стерт с лица земли до основания» 
[11, л. 24-об.].
Одной из целей руководства Западной 
железной дороги стала следующая: «Для 
жилья работникам необходимо предоста-
вить вагоны западноевропейского типа, 
чтобы можно было перебрасывать квали-
фицированную рабочую силу в другие 
пункты по потребности» [3, л. 27]. Многие 
работники жили в землянках или спали 
на рабочем месте. «Наиболее недопусти-
мыми являются факты непредставления 
общежитий демобилизованным воинам, 
которые валяются на столах в кабинетах» 
[3, л. 71]. Счастливцы, получавшие койко-
место в общежитии, конечно, оказывались 
в малопригодных условиях: «В общежити-
ях нет радио, нет портретов… Ни одна 
квартира до сих пор не получала дров для 
кухни. Куб не обеспечивает кипятком 
жильцов общежития. В комнатах под кой-
ками люди держат картофель, капусту…» [3, 
л. 110, 112]. Кроме того, «… в общежитии 
нет замков, нет охраны, и в результате 
в общежитие могут проникать воры» [5, л. 
4]. Спустя четыре года после окончания 
войны в общежитии вагонного депо 
на станции Смоленск-Сортировочная 
в одной комнате порой жили по пять семей 
с детьми [1, л. 153].
Жизненные лишения переносятся хо-
тя бы ненамного легче при очевидном или 
кажущемся равенстве окружающих. Фак-
тор отделения от большинства небольшого 
слоя людей, имеющих некоторые преиму-
щества, действует раздражающе. Наверня-
ка достоянием гласности для остронужда-
ющихся в жилье стало то, что «… ряд руко-
водителей Управления дороги, несмотря 
на трудное положение с квартирами, все же 
до сего времени имеют по 2 квартиры – 
в Москве и в Смоленске» [3, л. 23]. Возмож-
но, подобная информация была основана 
на слухах и домыслах, ведь жилье гости-
ничного типа могло быть необходимо ру-
ководителям во время их командировок 
в столицу, но тяжесть повседневности 
не способствует возвышенной отстранен-
ности от нее.
Неизбежная послевоенная инфляция 
определила ценовую недоступность рынка. 
При острейшей потребности в строитель-
стве жилья стоимость древесины выросла 
за год со 124 руб. до 170 руб., не хватало 
леса, стекла, олифы, остальные же строй-
материалы отсутствовали вообще [3, л. 27]. 
В Вязьме строительство было обеспечено 
кирпичом и лесом на 4% [11, л. 13]. Да и во-
зить все это оказалось не на чем. Состояние 
паровозного хозяйства было таково, что 
промывку паровоза делали за две недели 
вместо двух дней. Не хватало качественно-
го, или «жирного» угля, поэтому возникал 
перерасход топлива.
Все же к марту 1946 года в Смоленске 
открыли детский сад на 25 мест с ясельным 
отделением, начала регулярно работать 
баня, а жилые дома, за исключением стан-
дартных финских построек, электрифици-
ровались [3, л. 26, 71]. В Вязьме в первой 
половине года было восстановлено и по-
строено 72 дома, заработала электростан-
ция [11, л. 5]. За весь же год, согласно от-
четам, возник целый новый городок, 
но осталось незавершенным строительство 
бараков.
Восстановление транспорта было не-
возможно без квалифицированных работ-
ников. Их нехватка являлась в послевоен-
ные годы слабым местом в практике желез-
ных дорог. В 1946 году в их штат приняли 
522 человека, уволилось же 2055 [3, л. 87]. 
Тревога по поводу текучести кадров не по-
кидала железнодорожное руководство 
и через год, когда в управление строитель-
но-восстановительных работ пришли 
неквалифицированные люди, «которых 
плохо обучают, поэтому план не выполня-
ется» [5, л. 62]. На Западной дороге не хва-
тало 1000 работников, и наибольшей была 
текучесть в службе пути.
ПРИ ПОмОщИ КРИТИКИ 
И САмОКРИТИКИ
Разумеется, в те годы деятельность лю-
бого коллектива была невозможна без па-
тетических призывов: «При помощи кри-
тики и самокритики вскроем недостатки 
во всей нашей работе. Это поможет нам 
быстрее ликвидировать эти недостатки 
и будет являться залогом того, что наша 
партия успешно справится с задачами, 
поставленными перед советским народом 
нашим великим вождем товарищем Ста-
линым!» [5, л. 116].
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Инфляция не щадила цены на все жиз-
ненно нужные товары и продукты. Работ-
ников железной дороги старались обеспе-
чить картофелем и овощами из подсобного 
хозяйства, однако это было слабым проти-
водействием дороговизне. Для вяземских 
железнодорожников в первом квартале 
недополучили 9 т жиров и 23 т мясопродук-
тов [12, л. 1-об.]. Подобное положение дел 
не могло не тревожить руководство Запад-
ной дороги: «Крайне неудовлетворительно 
идет закладка на зимнее хранение карто-
феля и овощей… Контингент питающихся 
в столовой значительно сократился. Пита-
ние подорожало, а качество блюд не улуч-
шилось» [3, л. 100, 110].
Послевоенный 1946 год – время карточ-
но-распределительной системы. Утрата 
карточек становилась трагедией для семьи, 
но впроголодь жили отнюдь не все, неко-
торые граждане позволяли себе приобре-
тать продукты сверх лимита. Это замечали 
и смоленские железнодорожники: «Взять 
хотя бы наш лимитный магазин № 36; так-
же с отовариванием карточек дело обстоит 
плохо, выбросят продукты в очень незна-
чительном количестве, в течение 2 дней 
раздадут, и если ты не сумел получить в этот 
день, то карточки остаются неотоваренны-
ми. В магазине делают некоторые запасы 
продуктов особо лимитированных, как 
сахар, консервы и др. в значительных ко-
личествах до 60–70 кг. Зав. магазином 
ссылался, что якобы эти продукты остают-
ся для начальника дороги и его заместите-
лей» [3, л. 23].
В подобных случаях опять-таки человече-
ские слабости побеждали могущество классо-
вой сознательности коммунистов-руководи-
телей, которым предоставлялась возможность 
воспользоваться своими административными 
преимуществами: «Тов. Атамас, будучи в ко-
мандировках в подсобном хозяйстве Касня, 
пользуясь служебным положением, брал для 
себя лично нормированные продукты без 
соответствующего оформления и уплаты де-
нег. Так, им было взято в июне и августе… 3 кг 
сливочного масла, 30 яиц. В этом же хозяйст-
ве им был приобретен для себя без соответст-
вующего разрешения поросенок, который 
был оставлен для выращивания в этом же 
хозяйстве» [3, л. 7].
Возвращаясь к жесткой реальности 
отоваривания карточек, можно сказать 
о том, что жителям деревни подобная си-
туация не казалась столь тяжелой. Позднее 
Василий Шукшин писал в своем автобиог-
рафическом рассказе «Самолет»: «Город-
ские ребята не любили нас, деревенских, 
смеялись над нами, презирали… Что, они 
не знали, что в деревне голодно? У них тут 
хоть карточки какие-то, о них думают, 
там – ничего, как хочешь, так и выживай» 
[13, с. 383, 384].
В железнодорожных узлах имелись под-
собные хозяйства, выполнявшие вспомога-
тельную роль в обеспечении работников 
продовольствием. Однако они не могли быть 
серьезным подспорьем в снабжении людей 
продуктами питания. Как и колхозы тех лет, 
они сами требовали значительного внимания 
и помощи: «Подсобное хозяйство Касня 
имеет 18 коров, очень истощенные, 8 свиней: 
1 пала, 3 прирезали, а остальные в жалком 
состоянии. Телята и лошади также ниже 
средней упитанности. Если их не подкормят, 
они падут к началу сева. Трактора еще только 
ремонтируются, горючего нет. Рабочие 
не обеспечены карточками, а внутренних 
ресурсов для выдачи продуктов – нет. В дру-
гих подсобных хозяйствах положение не луч-
шее… Из имеющихся 7 тракторов отремон-
тировано только 4» [5, л. 56–57, 58]. Через год 
трудности оставались: «С одним трактором 
у нас ничего не вышло. Сейчас мы ремонти-
руем второй трактор, трофейный американ-
ский, но что из этого выйдет, я сейчас гаран-
тию дать не могу, что он будет работать целое 
лето. К 15 апреля мы этот трактор соберем, 
думаю, что вспашку земли он обеспечит» [ 3].
Руководителям вяземского узла тоже 
приходилось сталкиваться с подобными 
трудностями. При том, что посевная пло-
щадь была разбита на отдельные участки, 
имелись в наличии семена картофеля, яч-
меня и овса, «полевых рабочих имеется 
только 6 человек» [12, л. 177]. Для удобре-
ния истощенной земли требовалось 540 т 
навоза при наличии 40–50 т. Не хватало 
в хозяйстве лопат, навозных вил, тяпок: 
«Но это мы изготовим своими силами в ва-
гонном участке, у нас имеется свой кузнец» 
[12, л. 177]. Гораздо больше тревожило 
местного директора подсобного хозяйства 
полное отсутствие горючего, ведь для про-
ведения сева необходимо было 200 литров 
бензина и 600 литров керосина.
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ОднИ бОялИСь КАнИТЕлИ, 
дРугИЕ чТО-ТО ПРОглядЕлИ
В декабре 1947 года в СССР отменили 
карточную систему. Многие восприняли 
это как конец всеохватных ограничений, 
и прежде всего в питании. У ответственных 
за работу подсобных хозяйств возникла 
мысль, что теперь можно будет обеспечить 
людей продовольствием и без трудоемких 
сельскохозяйственных подразделений: 
«В текущем году, в связи с отменой карточ-
ной системы, некоторые руководители 
хозяйственных единиц хотят избавиться 
от подсобных хозяйств, так как с ними 
много канители» [6, л. 28]. Обосновывалось 
подобное решение следующим: «Наше 
подсобное хозяйство управления дороги 
ежегодно получает убыль, от своих огоро-
дов мы ничего не имеем, кроме как наши 
работники помогают в период уборочной 
кампании» [6, л. 29]. Тем не менее что 
с этими хозяйствами, что без них карди-
нально изменить ситуацию еще долгое 
время не удавалось.
Морально-психологическое состояние 
общества было очень тяжелым. Утешить 
людей, видевших множество смертей, 
искалеченных, потерявших близких, было 
некому. Роль врачевателя душ взяло на се-
бя искусство. Конечно, самым популярным 
его видом оставалось кино, самыми посе-
щаемыми учреждениями культуры – клубы 
и кинотеатры. После войны советские 
люди увидели так называемые трофейные 
американские и немецкие фильмы: «Сере-
нада солнечной долины», «Девушка моей 
мечты», «Большой вальс», в которых кра-
сивые, шикарно одетые герои пели и тан-
цевали, завораживая зрителей невиданной 
роскошью и блеском.
Железнодорожники свой непродолжи-
тельный досуг проводили в ведомственном 
клубе, принося туда зачастую не только 
жажду прекрасного, но и неизбежное след-
ствие войны – огрубелость и ожесточен-
ность нравов: «В клубе продемонстрирова-
но 164 киносеанса… Наша самодеятель-
ность пользуется неплохим авторитетом 
в городе, однако она нуждается в серьезной 
помощи. В частности, отсутствует бутафо-
рия и декорации. Сами участники самоде-
ятельности во время выступления одеты 
бедно… В клубе нередко бывают драки 
и орудуют хулиганы» [3, л. 73].
Военное и послевоенное детство почти 
целого поколения было в лучшем случае 
наполовину сиротским. Нельзя не отдать 
должное тем, кто хотя бы в рамках обще-
ственных мероприятий помогал сиротам. 
В 1947 году железнодорожники Западной 
дороги собрали для них 17443 руб., взяли 
шефство над домом ребенка «Танцова ро-
ща» и шестью патронатными детьми 
[5, л. 52].
Помощь периодически оказывалась 
и полусиротам, родители которых работали 
на железной дороге. К трем дистанциям 
пути вяземского узла было прикреплено 7 
детей, к вагонному участку – 10 детей 
из четырех семей, потерявших отцов. Ре-
шением коллектива вагонников в их поль-
зу отчислили 1% зарплаты и собрали день-
ги для закупки детской одежды и обуви. 
Помощь оказывалась капустой, для особо 
нуждающихся семей посадили картофель 
из расчета по 5 соток на ребенка [12, л. 232].
В период первой послевоенной пяти-
летки перед железнодорожным транспор-
том была поставлена задача добиться ме-
ханизации и автоматизации тяжелых ра-
бот. Как следует из документов, одним 
из препятствий в осуществлении столь 
сложного пункта плана стало неприятие 
его многими железнодорожниками. Не-
смотря на огромные размеры разрушений 
и человеческих потерь, в стране имела 
место безработица. При катастрофиче-
ской нехватке мужчин на тяжелых работах, 
где к тому же не выдавались мыло и спе-
цодежда, трудилось огромное число жен-
щин, и все они страшились потерять кусок 
хлеба. Руководство железной дороги, 
обязанное в сжатые сроки выполнять 
производственные задания, столкнулось 
с непростой проблемой преодоления вра-
ждебности по отношению к техническим 
усовершенствованиям: «… на путевых 
работах… аппарат службы не ведет реши-
тельной борьбы с имеющимися антимеха-
ническими настроениями» [4, л. 69].
После войны устроиться на железные 
дороги стремились не только ради трудо-
вого заработка, но и для извлечения допол-
нительной прибыли отнюдь не законного 
свойства. Грузовые перевозки и первосте-
пенное продовольственное снабжение 
железнодорожников у людей с криминаль-
ными наклонностями вполне увязывались 
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с мыслью о возможности хищений, о чем 
опять-таки докладывалось на партийных 
собраниях:
«Имеется немало случаев, когда люди, 
не желая заниматься общественно-полез-
ным трудом, нередко приходят на тран-
спорт для учинения краж. За 1946 г. осужде-
но 312 человек за кражи, из них: железно-
дорожников 58%. Среди них есть даже 
коммунисты и комсомольцы… В наших 
ОРСах ревизоры проверяют невниматель-
но, этим дают желающим разворовывать 
продукты и деньги… мы имеем случай 
в столовой № 8, вместо бочки водки ока-
залась вода, вместо бочки масла оказалась 
вода… Теперь зав. столовой скрылась… Нас 
обвиняют в плохой охране, но что можно 
сделать, когда зарплата сторожу 115 рублей 
в месяц, разве на эту зарплату можно при-
нять настоящего сторожа по охране соци-
алистической собственности… Я хочу 
остановиться на неблагополучии с охраной 
грузов. Ведь хлеб в настоящее время один 
из ценнейших грузов, и его воруют на тран-
спорте, а можно было многое пресечь, 
если бы сами работники грузовой службы 
повели борьбу с недогрузами» [5, л. 2, 3, 4].
ИнжЕнЕРАм РАСТИ нЕКудА
После освобождения области и начала 
железнодорожного движения в Смоленске 
на месте разрушенных вокзалов Орловско-
Витебской и Московско-Брестской дорог 
возвели временное деревянное одноэтаж-
ное строение. Конечно, капитальностью 
оно не отличалось, что в значительной 
степени объяснялось теми же следствиями 
инфляции и тотального дефицита. Возмож-
но, пассажиры, находившиеся на вокзале 
ограниченное время, безропотно перено-
сили то, что «… вокзал приняли с дефекта-
ми,… крыша течет, всю зиму снег лежал 
на потолке, сырость проникла в вокзал, 
и вокзал покрылся плесенью. Печное ото-
пление сделали неправильно» [3, л. 83]. 
Работникам же объекта такие условия 
труда были тяжелы, а в 1948 году «… вокзал 
на станции Смоленск начал разваливать-
ся… На дороге много остановочных пун-
ктов, которые в настоящее время необхо-
димы, но их восстановление не предусмо-
трено… На привокзальной площади скуль-
птуры Ленина и Сталина находятся 
в запущенном состоянии, им необходимо 
сделать срочный ремонт, оставлять их в та-
ком состоянии недопустимо» [6, л. 20].
Сооружение нового вокзала в Смолен-
ске началось в 1949 году. По всей области 
строились вокзалы как на больших, так 
и маленьких станциях.
Серьезной идеологической кампанией 
1947 года в СССР была борьба с низкопо-
клонством Западу. Железнодорожники 
вместе со всеми должны были клеймить 
преклонение перед буржуазным миром. 
Конечно, пример ответственного отноше-
ния к тому, что исходило от Запада, должна 
была подавать интеллигенция.
В это время железнодорожная интелли-
генция духовные потребности удовлетво-
ряла также с трудом, ведь для этого нужны 
значительные ресурсы. В 1940-е годы ими 
являлись прежде всего книги. Библиоте-
ки же были бедны, что и приходилось 
признавать отраслевым руководителям: 
«В письме ЦК ВКП(б) совершенно пра-
вильно и своевременно отмечены недостат-
ки в работе с нашей интеллигенцией… 
Наша библиотека очень бедная, и ее посе-
щают очень редко. На технические темы 
лекций вообще не было» [5, л. 127]. Но это 
обстоятельство не могло быть с точки зре-
ния как центральной, так и местной власти 
оправданием проявлений, несовместимых 
с духовным обликом советского интелли-
гента: «Причиной того позорного случая, 
о котором поставили в известность пись-
мом ЦК ВКП(б), является то, что в печати 
нашей зачастую ссылаются на заграничную 
технику. Наши инженеры на месте пере-
стают работать над своим дальнейшим 
техническим ростом… у нас примеры ра-
болепия и низкопоклонства можно встре-
тить и в бытовых вопросах. Обыватели 
готовы восхвалять заграничную вещь, не-
смотря на то, что она значительно хуже 
по качеству, однако наши коммунисты 
не ведут борьбу с такими настроениями – 
раболепия» [5, л. 128]. Двумя годами ранее 
С. Михалков заканчивал одну из своих 
басен такой обличительной моралью:
Мы знаем, есть еще семейки,
Где наше хают и бранят,
Где с умилением глядят 
на заграничные наклейки…
А сало… русское едят!
Интересно в данном случае выступле-
ние инженера, зафиксированное в прото-
259
•мИР ТРАнСПОРТА 05’14
коле партийного собрания: «Я сам окончил 
в 1942 г. институт. С 1942 г. я 4 года работаю 
в управлении, но за этот период я техниче-
ски нисколько не вырос и даже то, что знал, 
можно забыть. Кроме своей работы, я ни-
какими техническими вопросами не зани-
маюсь. Я как начальник отдела сижу и пи-
шу всевозможные варианты справок, чтобы 
делать которые, не нужно было учиться 15 
лет. Наш инженерно-технический состав 
должен быть освобожден от простой кан-
целярской писанины, его нужно заставить 
работать больше над разработкой новых 
технических вопросов» [5, л. 128]. Инженер 
ссылался далее на то, что вряд ли вызвало 
искреннее сочувствие у окружающих, так 
как личностного потенциала каждого хва-
тало прежде всего на сосредоточение ду-
ховных усилий в преодолении собственных 
лишений: «Для занятий у меня как у инже-
нера нет абсолютно никаких условий. 
Живу я в общежитии, свету нет, холодно 
и вообще нет элементарных условий – для 
дальнейшего технического образования. 
Партбюро мало занимается и интересуется 
жизнью и работой нашей интеллигенции, 
и особенно проживающей в общежитии» 
[5, л. 128].
учИТЕльнИцА Из зЕмлянКИ
Продолжалось восстановление системы 
железнодорожного образования. В 1946 го-
ду вяземскую дорожную школу посещало 
900 человек, учившихся в четыре смены с 8 
часов утра до 22 часов вечера. Ожидалось 
увеличение числа учащихся до 1500 чело-
век, но помещение старой школы, конеч-
но, не могло их вместить. К 1 сентября 
планировалось завершить строительство 
нового здания, однако в июле доклад о хо-
де работ внушал тревогу: «Если взглянуть 
сейчас на школу, то стекла в окнах уже 
разбиты, в детских яслях пол порублен (там 
живут строители), в школе живут и в ком-
нате содержат поросят… Сторожа нет» [12, 
л. 57-об., 58].
Сложнейшей проблемой оставалось 
отсутствие элементарных условий для про-
ведения учебы: «…учитель Скоробогатов 
имеет высшее образование, жилплощади 
не имеет, учительница Павлова живет 
в землянке… В школе не имеется учителей 
с высшим образованием по предметам 
математика, физика. Имелся ряд случаев, 
когда дети пропускали занятия из-за неи-
мения обуви и одежды» [12, л. 57-об.]. 
Ставилась задача выделения квартир учи-
телям, «… только не так, как… учительнице 
Лебедевой, которая живет в школьном 
здании в чуланчике, а ведь тов. Лебедева 
многих вязьмичей учила, которые являют-
ся лучшими работниками» [12, л. 58]. При 
катастрофическом положении с жильем 
обеспечить уважаемых людей сколько-ни-
будь пригодной для проживания комнатой 
было почти невозможно.
В Смоленске приняло первых учащихся 
железнодорожное училище, готовившее 
слесарей по ремонту паровозов и вагонов, 
а также столяров. Рославльское училище 
выпускало токарей, электросварщиков 
и слесарей по ремонту вагонов. В 1948 году 
отделом учебных заведений управления 
Западной железной дороги отмечалось: «Все 
основные профессии у нас укомплектова-
ны, и план мы можем выполнить. Но име-
ются недостатки, как то: по дортехшколам 
нет мастерских, учащиеся к занятиям гото-
вятся слабо. По Рославльскому техникуму 
плохо обстоит дело с практическим обуче-
нием. Не хватает двух преподавателей-спе-
циалистов. Преподаватели-совместители 
к урокам не готовятся» [10, л. 1]. Конечно, 
докладывать о полной готовности к образо-
вательному процессу вскоре после войны 
не приходилось, плохая подготовка к заня-
тиям как учащихся, так и учителей во мно-
гом объяснялась занятостью людей на ра-
боте, отсутствием литературы и тяжелыми 
бытовыми условиями.
В 1949 году на Западной дороге пробле-
мы с обучением по-прежнему оставались 
нерешенными, «… успеваемость в средних 
школах достигает только 86%… У нас очень 
большой объем работы, мы имеем до 30 
тыс. учащихся, работаем очень много, т. к. 
штат по объему работы недостаточен» [9, 
л. 133]. При нехватке учителей их порой 
увольняли еще и как политически небла-
гонадежных: «Аппарат страшно засорен. 
Кизилова – белоэмигрантка, принята 
на работу тов. Стариковым. Это политиче-
ская слепота. Пилюзин-подхалюзин, так 
его называет ряд преподавателей. Этот тип 
оставался в оккупации» [7, л. 98, 99].
Воздействие на сознание трудящихся 
осуществлялось через различные формы 
политической учебы. Посещение курсов 
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и кружков считалось добровольным, и при-
мер в осознанном стремлении овладеть 
коммунистическим знанием должны были, 
естественно, подавать коммунисты и ком-
сомольцы. Однако не так просто стимули-
ровать желание изучать отвлеченное от по-
вседневности учение. Вяземский партком 
отмечал: «Партучеба комсомольского со-
става и руководителей парторганизаций 
проходит в основном через постоянно 
действующий семинар, существующий при 
парткабинете узла… 31 человек слушателей. 
Всего проведено 48 занятий. Сейчас при-
ступаем к изучению 10 главы «Краткого 
курса истории ВКП(б)». Посещаемость 
семинара 50–60%… Коммунист, не повы-
шающий своего политического кругозора, 
легко превращается в вельможу, в полити-
ческих невежд» [12, л. 12-об.].
При подготовке к выборным кампани-
ям агитаторам с трудом приходилось со-
брать на массовые мероприятия в агитпун-
ктах людей. Те предпочитали заняться 
в свободное время прежде всего тем, что 
могло стать вспомоществованием в тяже-
лой повседневности: «Агитаторы заброси-
ли работу, из 8 человек всего 2 человека, 
и те не могут собрать слушателей и говорят, 
что все люди работают на огородах… А так-
же нам необходимо перед горисполкомом 
поставить вопрос, чтобы они провели со-
брания с уличкомами, которые нам помо-
гут собирать людей и организовать бесе-
ды… агитаторы мне говорили, что не могут 
добиться собрать людей, которые заявляют: 
нам нужно убирать сено, полоть и окучи-
вать картофель… Очень плохо получается 
с этой работой, просто затрудняешься по-
добрать форму, чтобы охватить неоргани-
зованное население изучением закона 
о пятилетнем плане» [12, л. 62].
При всем том возрождались на желез-
ной дороге культурно-просветительная 
работа и физкультурное движение, востре-
бованные во все времена. В клубе смолен-
ского узла в 1946 году было «…дано 18 
концертов и 29 выступлений самодеятель-
ности. Самодеятельные кружки объединя-
ют 130 человек» [3, л. 73]. В красном угол-
ке станции Рославль проводились лекции 
не только на политические, но и на науч-
ные и производственные темы, 4–5 раз 
в неделю демонстрировались фильмы [5, 
л. 4].
***
В целом, конечно, производственная 
и социокультурная реальность 1946–
1950 годов на Западной железной дороге 
соответствовала общей ситуации восстано-
вительного периода в СССР. С другой 
стороны, она усугублялась обширностью 
разрушений, явившихся следствием бое-
вых действий на территории Смоленской 
области. И в этих обстоятельствах соседст-
вовали рядом и трудовой порыв, энтузиазм 
поднимавших из руин железнодорожное 
хозяйство людей, и бытовая неустроен-
ность рабочих, специалистов и их семей.
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